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Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui jenis kerusakan yang terjadi dan diameternya 
ditiap jenis kerusakan pada perkerasan jalan simpang tiga Labungkari sampai desa 
Lasongko, sehingga dapat menentukan jenis pemeliharaan dan perbaikan yang tepat. 
Penyusunan tugas akhir ini menggunakan metode Pavement Condition Index (PCI). 
Untuk mencapai tujuan tersebut diperlukan data primer yang disurvei secara langsung 
di lapangan yaitu jenis kerusakan, pajang, lebar, luasan dan kedalaman disetiap unit 
kerusakan, setelah data diperoleh maka dilakukan pengolah dan analisis data untuk 
mendapatkan nilai kondisi perkerasan jalan. Dari data hasil survei kerusakan yang 
terjadi pada ruas jalan simpang tiga Labungkari sampai desa Lasongko sepanjang 1,5 
kilo meter didominasi oleh jenis kerusakan Lubang (Potholes). Berdasarkan ranting 
nilai metode Pavement Condition Index (PCI) yaitu 6,25% sangat baik (Very Good), 
12,5% baik (Good)  75% jelek (Poor), 6,25% gagal (Failed) dan nilai rata-rata 
keseluruhan 61,02% jelek (Poor). 
 
1.  Pendahuluan 
Transportasi merupakan komponen utama berfungsinya suatu kegiatan ekonomi, sosial, budaya, dan politik 
masyarakat. Dimana tingkat mobilitas dan pola perekonomian serta pola kehidupan masyarakat erat kaitannya dengan 
ketersediaan fasilitas transportasi yang cukup. Jasa transportasi yang cepat, murah dan aman adalah sangat penting dan 
diutamakan dalam kehidupan modern, dan usaha penyempurnaan tersebut dapat mempengaruhi perkembangan standar 
kehidupan masyarakat. Pertumbuhan fasilitas transportasi, baik prasarana jalan maupun sarana transportasi telah 
memberikan manfaat yang besar kepada masyarakat dan mempengaruhi semua aspek kehidupan masyarakat, 
(Jinca.M.Y.dkk.,2007). 
Prasarana jalan merupakan barang publik yang harus dapat dirasakan keberadaannya oleh seluruh lapisan 
masyarakat, maka sebagai konsekuensi hak penguasaan dan wewenang  pengadaan  prasarana jalan umumnya 
dilakukan oleh pemerintah, dan diharapkan setiap daerah mampu mengembangkan sistem penyelenggaraan pelayanan 
kepada masyarakat yang lebih akomodatif terhadap kebutuhan masyarakat setempat. 
Pemeliharaan dan rehabilitasi kerusakan jalan ini juga memerlukan biaya yang tidak sedikit. Oleh karena itu di 
perlukan evaluasi tingkat kerusakan jalan sebagai dasar penentuan perbaikan jalan yang ada di ibu kota Kabupaten Buton 
Tengah. Kondisi kerusakan yang terjadi pada jalan ibu kota Kabupaten Buton Tengah diantaranya retak-retak, lubang-
lubang, kerusakan tepi, tambalan, pengausan, serta lebar jalan yang terlalu sempit untuk ukuran jalan raya yang 








2. Landasan Teori 
Perkerasan  jalan raya adalah  campuran antara agregat  dan  bahan  ikat  yang digunakan untuk melayani 
beban lalu lintas. Agregat yang dipakai antara lain adalah batu pecah, batu belah, batu kali dan hasil samping 
peleburan baja. Sedangkan bahan ikat yang dipakai antara lain adalah aspal, semen dan tanah liat. 
Berdasarkan bahan pengikatnya, konstruksi perkerasan jalan dapat dibedakan atas : 
a. Konstruksi perkerasan lentur (Flexible Pavement), yaitu perkerasan yang menggunakan  aspal  sebagai  bahan  
pengikatnya.  Lapisan-lapisan perkerasan bersifat memikul dan menyebarkan beban lalu lintas ke tanah dasar. 
b. Konstruksi perkerasan kaku (Rigit Pavement), yaitu perkerasan yang menggunakan semen (Portland Cement) 
sebagai bahan pengikatnya. Pelat beton dengan atau tanpa tulangan diletakkan diatas tanah dasar dengan 
atau tanpa lapis pondasi bawah. Beban lalu lintas sebagian besar dipikul oleh pelat beton. 
c. Konstruksi perkerasan komposit (Composite Pavement), yaitu perkerasan kaku yang dikombinasikan dengan 
perkerasan lentur dapat berupa perkerasan lentur diatas perkerasan kaku atau perkerasan kaku diatas perkerasan 
lentur. 
Perbedaan utama antara perkerasan kaku dan lentur diberikan pada tabel 2.1 di bawah ini :  
Tabel 1. Perbedaan antara perkerasan lentur dan perkerasan kaku 
 Perkerasan lentur Perkerasan kaku 
1 Bahan pengikat Aspal Semen 
2 Repetesi beban Timbul Retting (lendutan) Timbul retak-retak 
3 Penurunan tanah Jalan bergelombang Bersifat sebagai balok 
4 Perubahan Modulus kekakuan berubah Modulus kekakuan tidak berubah 
5 Temperatur Timbul tegangan dalam bentuk kecil Timbul tegangan dalam bentuk besar 
Sumber : Sukirman, S., (1992), Perkerasan Lentur Jalan Raya, Penerbit Nova, Bandung 
2.1 Konstruksi Perkerasan Lentur  
Konstruksi perkerasan lentur (flexible pavement), adalah perkerasan yang menggunakan aspal sebagai bahan 
pengikat  dan  lapisan-lapisan perkerasannya bersifat memikul dan menyebarkan beban lalu lintas ke tanah dasar. 
Aspal itu sendiri adalah material berwarna hitam atau coklat tua, pada temperatur ruang berbentuk  padat   sampai  
agak  padat.   Jika  aspal  dipanaskan  sampai  suatu temperatur tertentu, aspal dapat menjadi lunak / cair sehingga 
dapat membungkus partikel agregat pada waktu pembuatan aspal beton. Jika temperatur mulai turun, aspal akan 
mengeras dan mengikat agregat pada tempatnya (sifat termoplastis). Sifat aspal berubah akibat panas dan umur, aspal 
akan menjadi kaku dan rapuh sehingga daya adhesinya terhadap partikel agregat akan berkurang. Perubahan ini dapat 
diatasi / dikurangi jika sifat-sifat aspal dikuasai dan dilakukan langkah- langkah yang baik dalam proses pelaksanaan. 
Kontruksi lentur terdiri atas lapisan-lapisan yang diletakan diatas tanah yang telah dipadatkan. Lapisan-lapisan 
tersebut berfungsi untuk menerima beban lalu lintas yang menyebar kelapisan yang ada dibawahnya, sehingga beban 
yang diterima oleh tanah dasar lebih kecil dari beban yang diterima oleh lapisan permukaan dan lebih kecil dari daya 
dukung tanah dasar. Konstruksi perkerasan lentur terdiri dari : 
 
Gambar 2. Lapisan kontruksi perkerasan lentur 
 




a. Lapisan permukaan (Surface Course) 
Lapis permukaan struktur pekerasan lentur terdiri atas campuran mineral agregat dan bahan pengikat  yang 
ditempatkan sebagai lapisan paling atas dan biasanya terletak di atas lapis pondasi. 
Fungsi lapis permukaan antara lain : 
1) Sebagai bagian perkerasan untuk menahan beban roda dua 
2) Sebagai lapisan tidak tembus air untuk melindungi badan jalan dari kerusakan akibat cuaca. 
3) Sebagai lapisan aus (wearing course) 
Bahan untuk lapis permukaan umumnya sama dengan bahan untuk lapis pondasi dengan persyaratan yang lebih 
tinggi. Penggunaan bahan aspal diperlukan agar lapisan dapat bersifat kedap air, disamping itu bahan aspal sendiri 
memberikan bantuan tegangan tarik, yang berarti mempertinggi daya dukung lapisan  terhadap  beban  roda. Pemilihan 
bahan untuk lapisan permukaan perlu dipertimbangkan kegunaan, umur rencana serta pertahapan konstruksi agar 
mencapai manfaat sebesar-besarnya dari biaya yang dikeluarkan. 
b. Lapisan pondasi atas (Base Course). 
Lapis pondasi adalah bagian dari struktur perkerasan lentur yang terletak langsung di bawah lapis permukaan. 
Lapis pondasi dibangun di atas lapis pondasi bawah atau, jika tidak menggunakan lapis pondasi bawah, langsung di atas 
tanah dasar. Fungsi Lapisan pondasi atas (Base Course) antara lain: 
1) Sebagai bagian konstruksi perkerasan yang menahan beban roda. 
2) Sebagai perletakan terhadap lapis permukaan. 
Bahan-bahan untuk lapis pondasi harus cukup kuat dan awet sehingga dapat menahan beban-beban roda. 
Sebelum menentukan suatu bahan untuk digunakan sebagai bahan pondasi, hendaknya dilakukan penyelidikan dan 
pertimbangan sebaik-baiknya sehubungan dengan persyaratan teknik. Bermacam-macam bahan alam/setempat  (CBR 
>  50%,  PI  < 4%)  dapat  digunakan  sebagai  bahan  lapis pondasi, antara lain : batu pecah, kerikil pecah yang 
distabilisasi dengan semen, aspal, pozzolan, atau kapur. 
c. Rencana Lapisan pondasi bawah (Sub Base Course) 
Lapis pondasi bawah adalah bagian dari struktur perkerasan lentur yang terletak antara tanah dasar dan lapis 
pondasi. Biasanya terdiri atas lapisan dari material berbutir (granular material) yang dipadatkan, distabilisasi ataupun 
tidak, atau lapisan tanah yang distabilisasi. Fungsi Lapisan pondasi bawah (Sub Base Course) antara lain: 
1) Sebagai bagian dari konstruksi perkerasan untuk mendukung dan menyebar beban roda. 
2) Mencegah tanah dasar masuk ke dalam lapis pondasi. 
3) Mencapai efisiensi penggunaan material yang relatif murah agar lapisan- lapisan di atasnya dapat dikurangi 
ketebalannya (penghematan biaya konstruksi). 
4) Sebagai lapis pertama agar pelaksanaan konstruksi berjalan lancar. 
Lapis pondasi bawah diperlukan sehubungan dengan terlalu lemahnya daya dukung tanah dasar terhadap roda-
roda alat berat (terutama pada saat pelaksanaan konstruksi) atau karena kondisi lapangan yang memaksa harus segera 
menutup tanah dasar dari pengaruh cuaca. Bermacam-macam jenis tanah setempat (CBR >20%, PI < 10%) yang relatif 
lebih baik dari tanah dasar dapat digunakan sebagai bahan pondasi bawah. Campuran-campuran tanah setempat 
dengan kapur atau semen portland, dalam beberapa hal sangat dianjurkan agar diperoleh bantuan yang efektif 
terhadap kestabilan konstruksi perkerasan. 
d. Lapisan tanah dasar (Subgrade). 
Kekuatan dan keawetan konstruksi perkerasan jalan sangat tergantung pada sifat- sifat dan daya dukung tanah 
dasar. Dalam pedoman ini diperkenalkan modulus resilien (MR) sebagai parameter tanah dasar yang digunakan dalam 
perencanaan Modulus resilien (MR) tanah dasar juga dapat diperkirakan dari CBR standar dan hasil atau nilai tes soil 
index. Korelasi Modulus Resilien dengan nilai CBR (Heukelom & Klomp)  berikut  ini dapat  digunakan untuk tanah 




berbutir  halus (fine-grained soil) dengan nilai CBR terendam 10 atau lebih kecil. MR (psi) = 1.500 x CBR. Persoalan tanah 
dasar yang sering ditemui antara lain : 
1) Perubahan  bentuk  tetap  (deformasi  permanen)  dari  jenis  tanah  tertentu sebagai akibat beban lalu-
lintas.efisiensi penggunaan material yang relatif murah agar lapisan- lapisan di atasnya dapat dikurangi 
ketebalannya (penghematan biaya konstruksi). 
2) Sifat mengembang dan menyusut dari tanah tertentu akibat perubahan kadar air. 
3) Daya dukung tanah tidak merata dan sukar ditentukan secara pasti pada daerah dan jenis tanah yang sangat 
berbeda sifat dan kedudukannya, atau akibat pelaksanaan konstruksi. 
4) Lendutan dan lendutan balik selama dan sesudah pembebanan lalu-lintas untuk jenis tanah tertentu. 
5) Tambahan pemadatan akibat pembebanan lalu-lintas dan penurunan yang diakibatkannya, yaitu pada tanah 
berbutir (granular soil) yang tidak dipadatkan secara baik pada saat pelaksanaan konstruksi. 
2.2 Penilaian Kondisi Perkerasan 
Density (kadar kerusakan) adalah persentase luasan dari suatu jenis kerusakan terhadap luasan suatu unit segmen 
yang diukur dalam meter persegi atau meter panjang. Nilai density suatu jenis kerusakan dibedakan juga berdasarkan 
tingkat kerusakannya. 








Keterangan :  
Ad = Luas total jenis kerusakan untuk tiap tingkat  kerusakan (m2) 
Ld = Panjang total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m) 
As = Luas total unit segmen (m2) 
Deduct Value (nilai pengurangan) adalah nilai pengurangan untuk tiap jenis kerusakan yang diperoleh dari kurva 
hubungan antara density dan deduct value. Deduct value juga dibedakan atas tingkat kerusakan untuk tiap-tiap jenis 
kerusakan. 
Total Deduct Value (TDV) adalah nilai total dari individual deduct value untuk tiap jenis kerusakan dan tingkat 
kerusakan yang ada pada suatu unit penelitian. 
Corrected Deduct Value (CDV) diperoleh dari kurva hubungan antara nilai TDV dengan nilai CDV dengan pemilihan 
lenkung kurva sesuai dengan jumlah nilai individual deduct value yang mempunyai nilai lebih besar dari 2. Jika nilai  CDV 
diketahui, maka nilai PCI untuk tiap unit dapat dikethui dengan rumus : 
PCI (s) = 100 – CDV 
Dengan :  
PCI(s) = Pavement Condition Index untuk tiap unit 
CDV = Corrected Deduct Value untuk tiap unit 





Dengan :  
PCI    = Nilai PCI perkerasan keseluruhan 
PCI(s) = Nilai PCI untuk tiap unit                  
N       = jumlah unit 
 


















Pengolahan dan Analisis Data 
Metode Pavement Conditions Index(PCI) 





Gambar 3. Bagan Alir Penelitian 
 
4. Pembahasan 
4.1 Density (kadar kerusakan)  
Kadar kerusakan adalah persentase luasan dari suatu jenis kerusakan terhadap luasan suatu unit segmen yang 
diukur dalam meter persegi atau meter panjang. Nilai density suatu jenis kerusakan dibedakan juga berdasarkan tingkat 
kerusakannya. 








Denagan :  
Ad = Luas total jenis kerusakan untuk tiap tingkat     kerusakan (m2) 
Ld = Panjang total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m) 
As  =   Luas total unit segmen (m2) 
Dengan berdasarkan rumus diatas maka nillai density untuk tiap unit kerusakan dapat di hitung sebagai berikut :  




𝑥100% = 5,41% 




Untuk angka 11,97 merupakan  luas pada tiap kerusakan, sedangkan angka 221,41 yaitu merupakan nilai total 
luas keseluruhan yang diambil dari perolehan data langsung di lapangan yang dapat dilihat pada  tabel 4.1 sampai 
seterusnya, untuk mendapatkan nilai density pada tiap unit kerusakan. 
4.2 Corrected Deduct Value (CDV)  
Corrected Deduct value diperoleh dari kurva hubungan antara nilai TDV dengan nilai CDV dengan pemilihan 
lenkung kurva sesuai dengan jumlah nilai individual deduct value yang mempunyai nilai lebih besar dari 2. Jika nilai  CDV 
diketahui, maka nilai PCI untuk tiap unit dapat dikethui dengan rumus : 
PCI (s) = 100 – CDV 
Dengan :  
PCI(s) = Pavement Condition Index untuk tiap unit 
CDV = Corrected Deduct Value untuk tiap unit 





Dengan :  
PCI    = Nilai PCI perkerasan keseluruhan 
PCI(s) = Nilai PCI untuk tiap unit 
N       = jumlah unit 
Tabel 2. Nilai Corrected deduct Value Untuk Tiap Unit Sampel 1-16 
No Unit Jenis kerusakan Total Deduct Value Corrected Deduct Value 
1 Lubang 70 71 
2 Lubang 71 72 
3 Lubang 40,2 40,3 
4 Lubang 100 70 
5 Lubang 60,8 60,9 
6 Lubang 50,2 50,3 
7 Lubang 20,4 20,5 
8 Lubang 100 70 
9 Lubang 100 70 
10 Lubang 100 70 
11 Lubang 100 70 
12 Lubang 90,8 100 
13 Lubang 50,2 50,3 
14 Lubang 100 70 
15 Lubang 50,9 60 
16 Lubang 30,8 30,9 
Sumber ; Hasil Analisa Data 
 





Gambar 4. Grafik Corrected Deduct Value 
 
Berdasarkan grafik diatas maka dapat diketahui nilai minimal Corrected Deduct Value 20,5 dan nilai maksimal 
Corrected Deduct Value yaitu 100 dengan sumbu X merupakan nomor untuk tiap unit kerusakan dan sumbu Y merupakan 
ranting nilai Corrected Deduct Value. 
4.3 Menentukan Nilai Pavement Condition Index (PCI) 
Dengan Nilai Corrected Deduct Value (CDV) telah diketahui seperti yang tertera pada tabel diatas, maka nilai 
Pavement Codition Index (PCI) dapat dihitung dengan menggunakan rumus sebgai berikut : 
PCI (s) = 100 – CDV 
Dengan :  
PCI(s) = Pavement Condition Index untuk tiap unit 
CDV = Corrected Deduct Value untuk tiap unit 
Berdasarkan rumus diatas maka nilai Pavement Condition Index (PCI) Untuk tiap unit kerusakan diperoleh sebagai 
berikut. Agar lebih jelasnya dapat dilihat pada tabel berikut : 
Tabel 3. Nilai PCI Untuk Tiap Unit Sampel 
No Unit Jenis Kerusakan CDV PCI 
1 Lubang 71 29 
2 Lubang 72 28 
3 Lubang 40,3 59,7 
4 Lubang 70 30 
5 Lubang 60,9 39,1 
6 Lubang 50,3 49,7 
7 Lubang 20,5 79,5 
8 Lubang 70 30 
9 Lubang 70 30 
10 Lubang 70 30 
11 Lubang 70 30 
12 Lubang 100 0 
13 Lubang 50,3 49,7 
14 Lubang 70 30 
15 Lubang 60 40 
16 Lubang 30,9 69,1 
Total PCI 623,8 


























Gambar 5. Grafik PCI 
 
Nilai minimal PCI 0 dan nilai maksimal PCI yaitu 79,5, dengan sumbu X merupakan nomor untuk tiap unit kerusakan 
dan sumbu Y merupakan ranting nilai PCI. 
4.4 Lapisan Kualitas Perkerasan  
Pengurangan nilai Pavement Codition Index (PCI) dan nilai Corrected Deduct Value (CDV) dengan berdasarkan 
rumus diatas maka klasifikasi kualitas perkerasan jalan yang terjadi di jalan poros ibu kota Kabupaten Buton Tengah atau 
lebih tepatnya yaitu di jalur simpang tiga Labungkari sampai di Desa Lasongko dengan jarak 15 km dapat dilihat pada 
tabel dibawah ini : 
Tabel 4. Nilai Lapisan Kualitas Perkerasan 
PCI Nilai PCI Ranting 
100  Excellent 
85 79,5 = 6,25% Very Good 
70 59,7 – 69,1 = 12,5 Good 
55  Fair 
40 29 – 28 – 30 – 39,1 – 49,7 – 30 – 30 – 30 – 30 – 49,7 – 30 – 40 = 75% Poor 
25  Very Pooor 
10 0 = 6,25% Failed 
0   
Sumber : Hasil Analisa  
Untuk lebih jelasnya lagi hasil lapisan kualitas perkerasan juga dapat dilihat pada gambar grafik sebagai berikut : 
 
Gambar 6. Grafik Lapisan Kualitas Perkerasan 
 
Dari hasil lapisan kualitas perkerasan jalan yang terjadi pada jalan simpang tiga Labungkari sampai desa Lasongko 









































➢ sangat baik (Very Good)   = 6,25% 
➢ Baik (Good)         = 12,5% 
➢ Jelek (Poor)          = 75% 
➢ Gagal (Failed)      = 6,25% 
➢ Nilai rata-rata      = 61,02% termaksud dalam kategori jelek 
5. Kesimpulan 
Dari hasil identifikasi jenis kerusakan jalan yang terjadi pada simpang tiga Labungkari sampai desa Lasongko 1,5 
km yaitu retak, pelepasan butiran, kerusakan tepi, tambalan, penurunan bahu jalan dan didomonasi oleh jenis kerusakan  
lubang. Nilai Pavement Condition Index (PCI) pada jalan simpang tiga Labungkari sampai desa Lasongko sepanjang 1,5 
kilo meter yaitu : 6,25%  Sangat Baik, 12,5%  Baik, 75% Jelek, 6,25% Gagal dan nilai rata-rata dari keseluruhan adalah 
61,02% Jelek. 
Agar kerusakan yang telah terjadi pada ruas jalan tidak menjadi lebih parah , maka perlu segera dilakukan tindakan 
perbaikan pada unit-unit yang rusak sehingga tidak menimbulkan kerusakan yang lebih tinggi. Untuk mempermudah 
pemeliharaan dan perbaikan ruas jalan ini, maka instansi terkait mengambil tindakan serta mendokumentasikan riwayat 
pemeliharaan serta perbaikan jalan dan pelaksanaan survei dalam bentuk data secara berkala, sehingga unit-unit yang 
mengalami kerusakan bisa mendapat perhatian khusus. 
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